
YORK-ANTWERPENSKA PRAVILA, 2004.

Komentarske bilje{ke

Na Konferenciji Comité Maritime Internationala (CMI), odr`anoj u lipnju mjese-
cu 2004. godine u Vancouveru, usvojena su izmijenjena York-antwerpenskih pravila
(u nastavku teksta i: YAP). Nova su pravila, prema ve} uobi~ajenom postupku, naz-
vana York-Antwerp Rules, 2004. York - antwerpenska pravila jedinstvena su auto-
nomna me|unarodna pravila o zajedni~kim havarijama. Njihova primjena po~iva na
ugovornim dispozicijama stranaka. Uobi~ajena je praksa da standardni formulari
ugovora o prijevozu stvari (charterparties) i formulari teretnica sadr`avaju odredbu o
zajedni~kim havarijama i o primjeni York-antwerpenskih pravila. Snaga i autoritet
tih pravila proizlaze iz konsenzusa me|unarodne pomorske zajednice o njihovoj
primjeni i ~injenice da brigu o tim pravilima vodi CMI.

Od 1924. godine, kada je brigu o razvoju tih pravila preuzeo CMI, njegovom su zaslu-
gom ta pravila vi{e puta mijenjana (1950., 1974., 1990., 1994.). Tim su izmjenama ta pra-
vila uskla|ivana s promjenama u materijalnoj osnovi transporta i prate}oj dokumentaciji.
York - antwerpenska pravila iz 1974. priznale su sve zainteresirane me|unarodne organi-
zacije, a na temelju tih pravila izra|eni su i obrasci o jamstvu za pla}anje doprinosa u za-
jedni~ku havariju. Godine 1990. izmijenjeno je Pravilo VI. koje se odnosi na spa{avanje.
Tekst je toga pravila uskla|en s novim pravom spa{avanja iz Konvencije o spa{avanju iz
1989. godine. Na konferenciji CMI 1994. godine u Sydneyu donesena su nova pravila
nazvana York-Antwerp Rules, 1994. Va`no je uo~iti da se dono{enjem nove redakcije
YAP ne mora napustiti primjena pravila prethodne redakcije. Tako se i dandanas u broj-
nim obrascima ugovora o prijevozu mogu na}i odredbe o primjeni YAP, 1974. (Conline-
bill, NYPE 93, BALTIME). Neovisno o dono{enju novih Pravila (2004.), sasvim }e se
sigurno u praksi i dalje primjenjivati redakcija tih pravila iz 1974. i 1994. godine. Ono {to
postupak dono{enja nove redakcije Y/A pravila razlikuje od prethodnih je ~injenica {to
za njihovo dono{enje nije postojao konsenzus me|unarodne pomorske zajednice, a niti
su promjene u materijalnoj osnovi transporta ukazivale na potrebu da se ta pravila izmije-
ne. [tovi{e, nova su pravila donesena uz izri~ito protivljenje brodarskih udru`enja, pa je
potpuno nejasno kako }e nova pravila biti prihva}ena u poslovnoj praksi. Uzrok rezervi-
ranosti pomorskih poslovnih krugova u odnosu na nova Pravila proizlazi iz motiva koji
su uvjetovali njihovo dono{enje. Izmjene su donesene na prijedlog jedne druge nevladine
me|unarodne organizacije: International Union of Marine Insurance (IUMI), koja je iz-
nijela brojne kriti~ke primjedbe na redakciju Pravila iz 1994. godine. Kriti~ke primjedbe
na sam institut zajedni~ke havarije i njegovu svrsishodnost u praksi nisu novina. One su
stare vi{e desetlje}a i kre}u se od potpunog osporavanja potrebe za opstojno{}u samog
instituta do zahtjeva da se on svede samo na pomorske nezgode. U novije su vrijeme po-
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morski osiguratelji putem svoje organizacije IUMI uporno zahtijevali od CMI preispiti-
vanje koncepta zajedni~ke havarije iz 1994. i izradu novih pravila prema njihovu prije-
dlogu iz 1999. godine.1 Op}a je zamjerka bila da ta pravila kao relikt pro{losti vi{e ne od-
govaraju potrebama suvremenih trgova~kih odnosa te da se brojnim rje{enjima taj institut
udaljio od njegove izvorne zamisli. Istina, nije se dovodilo u pitanje opstojnost samog in-
stituta zajedni~ke havarije ali se smatralo da zajedni~ku havariju treba svesti samo na
common safety situacije, te da u zajedni~ku havariju treba priznati samo {tete - `rtve za-
jedni~ke havarije (general average sacrifices) a tro{kove (general average expenditure)
samo za vrijeme dok traje stvarna opasnost. To bi prakti~no eliminiralo ve}inu tzv. com-

mon benefit tro{kova koji se priznaju u skloni{noj luci, kao npr. lu~ke tro{kove potrebne
za siguran nastavak putovanja, tro{kove iskrcaja, uskladi{tenja i ponovnog ukrcaja tereta,
pla}e i tro{kove uzdr`avanja posade, tro{ak goriva i druge tro{kove potrebne za siguran
nastavak putovanja, supstituirane tro{kove, kao {to su privremeni popravci i prekrcaj te-
reta.2 Primjedbe i prijedlozi organizacije IUMI razmatrani su na vi{e skupova CMI (To-
ledo 2000, Singapur 2001, Bordo 2003). Kona~na je rasprava vo|ena na Konferenciji u
Vancouveru. Ve}ina delegacija na Konferenciji nije bila suglasna s radikalnim “common
safety” konceptom. Izra`ena je bojazan da bi svaka zna~ajnija promjena u postoje}em
konceptu zajedni~ke havarije, koji je op}e razumljiv i u praksi dobro funkcionira, mogla
dovesti do pravne nesigurnosti i pove}anja pravnih tro{kova. Neovisno o tome, postojalo
je {iroko razumijevanje za brojne iznesene prijedloge. Nova su pravila na kraju Konfe-
rencije usvojena ve}inom glasova prisutnih delegacija. Na{a je delegacija pri glasovanju
bila suzdr`ana. Sudionici Konferencije mogli su iz rasprave ste}i dojam da je novim pra-
vilima u~injen ustupak Me|unarodnoj uniji pomorskih osiguratelja, bez ~vrstog uvjere-
nja da je to najbolji odgovor kako drevni pomorskopravni institut zajedni~ke havarije pri-
lagoditi suvremenim potrebama. Naro~ito je nejasno ho}e li pomorska poslovna praksa
prihvatiti rje{enja novih Pravila, tim vi{e {to ona nisu donesena kao izmjena postoje}ih,
pa se na njih ne odnose postoje}e klauzule u standardnim ugovornim formularima, nego
su donesena kao potpuno nova jedinstvena pravila, pa je za njihovu primjenu potrebno
izri~ito ugovorno utana~enje ili izmjena postoje}ih ugovornih formulara.

Osnovne promjene koje donose York-Antwerp Rules 2004. ogledaju se u ovom:

Pravilo VI. Nagrada za spa{avanje.

Najzna~ajnija i ujedno najspornija novina koju donose nova York-antwerpenska
pravila jest pravilo da se u zajedni~ku havariju ne priznaju nagrade za spa{avanje
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(Pravilo VI., pod a/). Smisao je prija{njeg Pravila VI. bio upravo u tome da se nagrada
za spa{avanje tretira kao zajedni~ka havarija ako je spa{avanje u~injeno za zajedni~ki
spas. Tome su se pridodavali i tro{kovi postupka utvr|ivanja nagrade. Obja{njenje je
za tu promjenu da se samo takvim odvojenim tretiranjem tih havarija mo`e ukloniti
nepotrebna ponovna raspodjela nagrade za spa{avanje na sudjeluju}e interese pri
obra~unu zajedni~ke havarije, {to je u osnovi to~no. Kako do toga dolazi? Neovisno o
povezanosti i srodnosti spa{avanja i zajedni~ke havarije, rije~ je o dva samostalna i
me|usobno razli~ita pomorskopravna instituta. Njihova razli~itost naro~ito dolazi do
izra`aja pri odre|ivanju doprinosa pojedinih interesa u pla}anju nagrade za spa{avan-
je ili zajedni~ke havarije. Nagrada za spa{avanje utvr|uje se prema spa{enoj vrijed-
nosti imovine u vrijeme i u mjestu gdje je usluga spa{avanja zavr{ena, dok se dopri-
nosi u zajedni~ku havariju odre|uju na temelju stvarnih neto vrijednosti imovine na
zavr{etku plovidbenog pothvata, tj. na temelju kontribuiraju}ih (doprinose}ih) vri-
jednosti. Te se dvije vrijednosti ne moraju poklapati ako je usluga spa{avanja zavr-
{ena prije odredi{ne luke. Od trenutka kada je spa{avanje zavr{eno do kraja plovidbe-
nog pothvata mogu nastupiti promjene u vrijednostima imovine. Pri obra~unu, u
du`ni~ku se masu (doprinose}a vrijednost) unosi i vrijednost vjerovni~ke mase, tj. iz-
nosi koji se priznaju kao zajedni~ka havarija (made good). Zbog tih se razloga u likvi-
daciji zajedni~ke havarije iznos nagrade za spa{avanje i odgovaraju}i tro{kovi po-
novno dijele na sudjeluju}e interese ovisno o vrijednosti imovine na kraju pothvata
koja ulazi u du`ni~ku masu. Takvo je rje{enje organizacija IUMI ocijenila kao nepo-
trebno dupliranje. Razlozi koji govore u prilog isklju~enja spa{avanja iz zajedni~ke
havarije uglavnom su ovi: ponovno se utvr|uje jednom ve} obra~unati doprinos poje-
dinih interesa u pla}anju nagrade za spa{avanje uz primjenu novog – nepovoljnijeg
kriterija; pove}avaju se tro{kovi likvidacije; pribavlja se dvostruko jamstvo za isti
dug; nepotrebno se produ`ava postupak likvidacije; stvaraju se dodatne pote{ko}e
kargo osigurateljima. S druge strane, postoje i brojni razlozi koji opravdavaju rje-
{enje YAP, 1994. To rje{enje prije svega daje pravedniji rezultat3

Nagrada za spa{avanje i zajedni~ka havarija u primjeni novih Pravila obra~unava-
ju se posebno svaka za sebe prema vlastitim pravilima. To zna~i da }e se nagrada za
spa{avanje obra~unavati na temelju spa{enih vrijednosti, a ne na temelju doprino-

se}ih vrijednosti u zajedni~ku havariju, kao {to je to slu~aj u primjeni YAP, 1994.
Novo Pravilo VI., a/ poznaje iznimno rje{enje samo za slu~aj kada jedna stranka u ci-
jelosti ili djelomi~no plati nagradu za spa{avanje koju je bila obvezna platiti druga
stranka. Tada }e se u obra~unu zajedni~ke havarije stranci koja je platila nagradu za
spa{avanje (obi~no }e to biti brodar) priznati pla}eni iznos, a za taj }e se iznos teretiti
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stranka u ~ije je ime to pla}anje izvr{eno. Va`no je uo~iti da to ne zna~i priznanje na-
grade za spa{avanje kao zajedni~ke havarije, nego je samo rije~ o obi~noj obra~un-
skoj operaciji. Za tako anga`irana sredstva nova Pravila ne priznaju pravo na kamate
(prema Pravilu XXI.). Zbog toga }e novo rje{enje stimulirati sklapanje ugovora o
spa{avanju samo u svoje ime i za svoj ra~un, a u odnosima iz osiguranja sve }e se
~e{}e ugovarati primjena tzv. General Average Absorption Clauses, prema kojoj se
zajedni~ka havarija pla}a u cijelosti do ugovorenog limita.4

Stavci b) i c) Pravila VI. do`ivjeli su redakcijske intervencije samo radi uskla-
|ivanja s promjenom iz stavka a) istog pravila.

Pravilo XI. Zarade i tro{kovi uzdr`avanja posade

U raspravama koje su vo|ene o potrebi izmjena YAP, 1994., tro{kovi pla}a i drugi
tro{kovi posade broda u skloni{noj luci isticani su kao primjer gdje se oti{lo predale-
ko u priznanju tih tro{kova u zajedni~ku havariju. Tim vi{e, ima li se u vidu da pone-
kad ti tro{kovi prakti~no nisu izravna posljedica poduzimanja ~ina zajedni~ke havari-
je, nego spadaju u kategoriju posljedi~nih {teta, a koji su prema Pravilu “C” izri~ito
isklju~eni iz zajedni~ke havarije. Te su primjedbe djelomi~no usvojene. I dalje se
priznaju pla}e i tro{kovi uzdr`avanja zapovjednika, ~asnika i posade za vrijeme
uplovljavanja i povratka broda iz skloni{ne luke ako su ispunjeni op}i uvjeti za priz-
nanje tro{kova u skloni{noj luci (Pravilo X,a). Ti su se tro{kovi u mnogim pravnim
sustavima priznavali i prije YAP, a po svojoj su naravi izravna posljedica ~ina zajed-
ni~ke havarije, pa je logi~no da to nije mijenjano. Bitna se promjena ogleda u tome
{to je iz Pravila XI, c/, pod i/ (ranije b/) ispu{tena odredba o priznanju “pla}a i

tro{kova uzdr`avanja zapovjednika, ~asnika i posade za vrijeme dodatnog zadr`a-

vanja broda u skloni{noj luci”. Drugim rije~ima, novim se pravilima tro{kovi pla}a i

uzdr`avanja posade broda za vrijeme boravka u skloni{noj luci (radi popravaka ili
drugih izvanrednih okolnosti) ne priznaju u zajedni~ku havariju. Odredbe o prizna-
nju pla}a i tro{kova uzdr`avanja zapovjednika, ~asnika i posade ispu{tene su i u dru-
gim odredbama Pravila XI: stavak c,iii (kada se o{te}enje broda otkrije u luci) i sta-
vak c, iv (nesposobnost broda za plovidbu).

[to se ti~e tro{kova goriva i zaliha za vrijeme zadr`avanja broda u skloni{noj luci,
oni se, kao i prije, priznaju u zajedni~ku havariju osim ako su utro{eni radi izvr{enja
popravaka koji se ne priznaju u zajedni~ku havariju (Pravilo XI, c/ i, iii, iv ).

Pravilo XIV. Privremeni popravci

Tro{kovi privremenog popravka izvedeni radi zajedni~kog spasa ili radi otklanjanja
{tete prouzro~ene `rtvom zajedni~ke havarije priznaju se kao zajedni~ka havarija (Pra-
vilo XIV, a). To temeljno na~elo nije se nikad dovodilo u pitanje i ostalo je nepromije-
njeno i poslije najnovije izmjene YAP. Takva jedinstvenost nije postojala u priznanju
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tro{kova privremenog popravka o{te}enja nastalog kao posljedica slu~ajne pomorske

nezgode (accidental damage). Ti su tro{kovi po svojoj pravnoj naravi posebna havarija
(particular average), pa u pravilu ne spadaju u zajedni~ku havariju (general average).
Unato~ tome, priznaju se kao zajedni~ka havarija ako su u~injeni radi zavr{etka pothva-
ta ali samo do iznosa u{tede u tro{kovima koji bi da privremeni popravak nije obavljen,
bili u~injeni i priznati kao zajedni~ka havarija (Pravilo XIV, b). Tro{kovi takve naravi
nazivaju se supstituirani ili zamijenjeni tro{kovi (substituted expenses). Brodareva je
ugovorna obveza da izvede popravke broda potrebne kako bi se uspje{no dovr{io ugo-
voreni prijevoz, pa je naknada za tro{kove privremenih popravaka ograni~ena samo na
u{tede u tro{kovima zajedni~ke havarije. Presuda Doma lordova u predmetu “Bijela”
(1994) pokazala je da ne postoje u tom pogledu sigurni kriteriji, pa su kontroverze osta-
le i poslije te presude.5 Radi poja{njenja ograni~enog priznanja tro{kova privremenih
popravaka u skloni{noj luci, prija{njem tekstu Pravila XIV (b) dodana je nova odredba
(na`alost, nedovoljno jasno stilizirana). Prema toj odredbi, tro{kovi privremenih popra-
vaka koji }e se uzeti u obzir ograni~eni su na iznos za koji tro{kovi privremenih popra-
vaka u skloni{noj luci, uve}ani za iznos tro{kova eventualno obavljenog kona~nog po-
pravka ili, ako popravak nije obavljen do trenutka likvidacije, za iznos razborito
utvr|ene deprecijacije vrijednosti broda na zavr{etku putovanja, prema{uju iznos
tro{kova kona~nog popravka koji bi nastao da je taj popravak obavljen u skloni{noj luci
(procijenjeni tro{kovi popravka u skloni{noj luci).

Prakti~ni je u~inak ovog pravila vidljiv iz sljede}eg primjera:
Stvarni tro{kovi privremenog popravka USD 100.000
Stvarni tro{kovi kona~nog popravka USD 500.000

USD 600.000
Ako procijenjeni tro{kovi kona~nog popravka u skloni{noj luci iznose:
a) USD 600.000 – ni{ta se ne priznaje u zajedni~ku havariju;
b) USD 550.000 – to je ni`e od zbrojenih stvarnih tro{kova popravaka od USD

600.000, tako da se iznos od USD 50.000 mo`e uzeti u obzir za priznanje u za-
jedni~ku havariju pod op}im uvjetom o u{tedi u tro{kovima.

Redaktori ove odredbe o~ito su po{li od pretpostavke da }e svako smanjenje priz-
nanja tro{kova popravaka kao zajedni~ke havarije, biti nadokna|eno brodaru kao po-
sebna havarija (particular average) iz ugovora o osiguranju broda (hull and machi-

nery insurance).6

Pravilo XX. Pribavljanje sredstava

Prema YAP, 1994., priznaje se provizija od 2 posto na ukupan iznos zajedni~ke ha-
varije osim za pla}e i tro{kove uzdr`avanja zapovjednika, ~asnika i posade te goriva i
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zaliha koje nisu bile nadomje{tene tijekom putovanja. Smisao odobravanja provizije
brodaru ili drugim sudionicima zajedni~kog pothvata je naknada za njihove razne pre-
dujmljene tro{kove u zajedni~ku havariju. Naro~ito je tim tro{kovima izlo`en brodar.
Pravilo o proviziji od 2 posto uvedeno je Pravilima iz 1924. godine s ciljem da se ostva-
ri jedinstvenost budu}i da je praksa poredbenopravnih sustava u tom pogledu bila raz-
li~ita. U Pravilima iz 2004. odredba o proviziji od 2 posto u Pravilu XX. je ispu{tena,
{to zna~i da se ta provizija u primjeni novih pravila ne}e primjenjivati. Do te je promje-
ne tako|er do{lo na prijedlog organizacije IUMI. Nagla{avano je da osim te provizije
postoji i vi{e drugih doplataka (kamate prema Pravilu XXI, uobi~ajeni doplatak likvi-
datora za posebne tro{kove), {to sve skupa nepotrebno poskupljuje tro{kove postupka
likvidacije zajedni~ke havarije. Ostale odredbe ovog Pravila nisu mijenjane. Neovisno
o ukidanju odredbe o proviziji, likvidatori }e i dalje priznavati strankama pojedine nji-
hove izdatke u vezi sa zajedni~kom havarijom u njihovoj stvarnoj visini. Iz zajedni~ke
havarije i dalje su naknadive premije za osiguranje tro{kova zajedni~ke havarije (insu-

rance of average disbursements). Tim se osiguranjem brodar i drugi sudionici u zajed-
ni~kom pothvatu osiguravaju od rizika da svoje predujmljene tro{kove u zajedni~ku
havariju (tro{kovi iskrcaja i ukrcaja tereta, uskladi{tenja, osiguranja) ne uspiju naplatiti
u postupku obra~una zajedni~ke havarije.7

Pravilo XXI. Kamate na gubitke koji se priznaju u zajedni~ku havariju

Prema Pravilu XXI. YAP (1994), na izdatke, `rtve i naknade u zajedni~koj havari-
ji priznaju se kamate po stopi od 7 posto (godi{nje) do tri mjeseca poslije objave diob-
ne osnove. Odredba o kamatnoj stopi od 7 posto u Pravilima iz 2004. je ispu{tena.
Ocijenjeno je da sustav fiksne kamatne stope kao nefleksibilan treba zamijeniti susta-
vom koji }e osigurati da se visina kamatne stope periodi~no uskla|uje s promijenje-
nim ekonomskim uvjetima. Prema novoj odredbi Pravila XXI., svake }e godine
Skup{tina Me|unarodnog pomorskog odbora (CMI) odlu~ivati o visini kamatne sto-
pe za primjenu u narednoj kalendarskoj godini. Smatra se da visinu kamatne stope
treba odrediti prema razboritoj procjeni koju bi visinu kamatne stope obra~unala
prvoklasna komercijalna banka za kredit odobren brodaru.8

Pravilo XXIII. Zastara tra`bina za isplatu doprinosa iz zajedni~ke havarije

Odredba Pravila XXIII. o zastari tra`bina iz zajedni~ke havarije nova je odredba u
YAP. Do sada se zastara tra`bine ocjenjivala prema odredbama mjerodavnog prava.
Uklju~ivanje nove odredbe o zastari tra`bina u YAP obja{njava se te`njom za ve}om
pravnom sigurno{}u. Odredbe nacionalnih prava o zastari me|usobno su razli~ite i
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prete`no su prisilno pravne naravi, pa }e se nova odredba YAP primjenjivati samo u
onim situacijama kada u mjerodavnom pravu ne postoje takve odredbe ili su one di-
spozitivne pravne naravi. U na{em pravnom sustavu zastara tra`bine iz zajedni~ke
havarije regulirana je Pomorskim zakonikom. Zastarni rok iznosi jednu godinu, a
ra~una se od dana kada je brod stigao u luku zavr{etka zajedni~kog pothvata (~l. 807).

Osim navedenih izmjena, u novim se Pravilima mogu uo~iti pojednostavljenja i
izjedna~enja nekih za zajedni~ku havariju tipi~nih izraza, kao {to su made good, ad-

mitted in, admitted as, allowed as. Umjesto tih izraza u svim je pravilima sada upotri-
jebljen jedinstven izraz: allowed (u prijevodu: priznati; be allowed as general avera-

ge), {to podrazumijeva {tetu ili tro{ak koji se priznaje u zajedni~ku havariju (smatra
se zajedni~kom havarijom i ulazi u vjerovni~ku masu). Posebno je zanimljivo uo~iti
da je napu{ten izraz made good. Taj se izraz do sada javljao u pravilima I, II, III i IV. u
kojima se tretira priznanje {teta – `rtava zajedni~ke havarije (general average sacrifi-

ces). Izraz made good tradicionalno se upotrebljavao u kontekstu postupka pri
obra~unu zajedni~ke havarije kojim se vrijednost `rtvovane imovine (koja se priznaje
- made good kao zajedni~ka havarija i ~ini vjerovni~ku masu) radi utvr|ivanja kontri-
buiraju}e vrijednosti (du`ni~ka masa) pridodaje ostalim vrijednostima koje pridono-
se u zajedni~ku havariju (radi to~nosti obra~una u zajedni~ku havariju mora pridono-
siti i `rtvovana imovina).9 Sada je izraz made good zamijenjen izrazom allowed, {to u
osnovi nije neto~no, ali se iz njega ne vidi specifi~no obilje`je priznanja `rtava zajed-
ni~ke havarije kako je gore opisano. Od ostalih izmjena primje}ujemo da je u naslovu
Pravila XI. izraz bearing up for zamijenjen to~nijim izrazom putting in to. Osim toga
u nekim su pravilima preglednije i sistemati~nije ozna~ene pojedine odredbe.

Za zaklju~nu ocjenu o YAP (2004) jo{ je uvijek rano. Novim su Pravilima vjero-
jatno zadovoljni pomorski osiguratelji (IUMI). Ne mo`e se pore}i da je novim Pravi-
lima, usprkos stanovitih stru~nih opaski, postignut napredak u njihovu osuvremenji-
vanju. Sada je najve}i problem kako osigurati da ta Pravila u praksi zamijene Pravila
iz 1994. i 1974. godine. To je mogu}e posti}i samo u suradnji s predstavnicima
me|unarodne pomorske zajednice (International Chamber of Shipping, BIMCO,
Intertanko, Intercargo). Najve}e se rezerve s te strane stavljaju na restrikcije novih
Pravila u priznavanju tro{kova za pla}e i uzdr`avanje posade u skloni{noj luci i uki-
danje provizije od 2 posto, koju su do sada prema obra~unu zajedni~ke havarije na-
dokna|ivali osiguratelji broda i tereta. S obzirom na to, nije mogu}e o~ekivati da }e u
odredbama tipskih ugovornih formulara u skoroj budu}nosti Pravila iz 1974. i 1994.
biti zamijenjena s Pravilima iz 2004. godine. Posebice, ako bi se poremetio sada{nji
stabilan tr`i{ni polo`aj brodarske industrije.

Prof. dr. sc. Drago Pavi}
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